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1.  研究の背景と目的 
細街路の交通量を把握することは、交通計画や環境
影響評価等において有用であるが、そのほとんどが観
測されていない。これまでも観測されていない交通量
を推計するための研究がなされ、様々な方法での推計
が行われてきた。本研究ではこれまでの研究を踏まえ、
推計方法として 1 km四方メッシュ単位の交通密度を
推計するモデル、リンク単位の断面交通量を推計する
モデル、リンク単位の交通密度を推計するモデルの 3
つのモデルによって細街路交通量推計を試みる。また、
それらを比較し、どの手法がより妥当な手法となって
いるか明らかにすることを試みる。先行研究において
は、それぞれの手法単独での交通量推計は行われてき
たが、手法の比較は行われておらず、これが本研究に
おける特徴である。図１に、研究のフローを示した。 
 
図-1 研究のフロ  ー
 
2.  細街路交通量推計モデル作成方法 
 (1) 本研究における道路の定義 
本研究においては、交通センサスにおいて、交通量
調査対象となっている路線を幹線道路、それ以外を細
街路と定義した。また、今回の分析対象データである、
支線、細線道路の交通密度調査報告書に掲載されてい
る道路と同様に、細街路をさらに支線と細線という道
路に分類した。まとめたものを表１に示す。 
表-1 本研究での道路の区分 
道路区分 道路幅員 一時間交通量 
幹線道路 20m程度 1500台程度 
細街路 支線 15m程度 600台程度 
細線 10m程度 400台程度以下 
 
(2) 本研究における交通の仮定 
本研究においては、交通は通過交通量、発生集中交
通量、通過交通量、集散交通量の 3種類から表すこと
ができるとした。3 種類の交通それぞれはある断面の
交通量を測定するだけでは定量的に表すことはできな
い。そこで、本研究では 3種類の交通に影響を与える
変数を説明変数、交通量を被説明変数とし、重回帰分
析することにより、モデルの作成を行う。 
 
 (3) 対象地域と利用データ 
東京都環境保全局が発行した支線、細線道路の交通
密度調査報告書に掲載されている、東京都内 104のメ
ッシュ(メッシュサイズは 1 km×1 km)を対象地域とし
た。対象とした地域を図 2に示す。 
また、支線。細線道路の交通密度調査報告書から対
象地域のメッシュ単位の支線・細線交通密度、リンク
単位の支線交通密度、リンク単位断面交通量を抽出し
た。これらをまとめたものを表 2に示す。 
 
図-2 対象地域 
 
表‐2 抽出したデータの種類と数 
 メッシュ単
位交通密度 
リンク単位
交通密度 
リンク単位断
面交通量 
種類 支線 細線 支線 支線 細線 
データ数 51 104 341 38 62 
合計 104 341 100 
 
 (４) 交通を表現するために利用した変数 
 本研究で仮定した 3種類の交通に影響を与える要因
を表わす変数を、抽出し、まとめたものを表 3に示す。 
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表-3 細街路の交通量を説明する要因と定義 
  変数名 定義（抽出元） 
メ
ッ
シ
ュ
交
通
密
度
モ
デ
ル 
発
生
集
中
・
通
過 
商業・業務用地割合 メッシュ内の商業・業務に利用されている土地の割合(細密数値情報) 
一般低層住宅地割合 メッシュ内の、一般低層住宅に利用されている土地の割合(細密数値情報) 
密集低層住宅地割合 メッシュ内の、密集低層住宅に利用されている土地の割合(細密数値情報) 
中高層住宅地割合 メッシュ内の、中高層住宅に利用されている土地の割合(細密数値情報) 
駅の数 メッシュ内に存在する駅の数(GoogleMap) 
駐車場の数 メッシュ内に存在する駐車場の数(GoogleMap) 
中心からの距離 メッシュ中心までの皇居周辺からの直線距離(数値地図 2500) 
集
散 
道路用地割合 メッシュ内の道路に利用されている土地の割合(細密数値情報) 
幹線延長 メッシュ内に存在する支線の延長(数値地図 2500) 
支線延長 メッシュ内に存在する支線の延長(数値地図 2500) 
細線延長 メッシュ内に存在する細線の延長（数値地図 2500） 
リ
ン
ク
交
通
密
度
モ
デ
ル 
発
生
集
中 
商業・業務用地割合 道路沿道のうち商業・業務に利用されている土地の割合(細密数値情報) 
一般低層住宅地割合 道路沿道のうち一般低層住宅地に利用されている土地の割合(細密数値情報) 
密集低層住宅地割合 道路沿道のうち密集低層住宅地に利用されている土地の割合(細密数値情報) 
中高層住宅地割合 道路沿道のうち中高層住宅地に利用されている土地の割合(細密数値情報) 
駅の数 メッシュ内に存在する駅の数(GoogleMap) 
駐車場の数 メッシュ内に存在する駐車場の数(GoogleMap) 
集
散 
道路用地割合 道路沿道の土地のうち。道路に利用されている土地の割合(細密数値情報) 
道路幅員 調査対象の路線の平均幅員(GoogleMap) 
支線延長 メッシュ内に存在する支線の延長(数値地図 2500) 
通
過 
見通し長 メッシュ内に存在する細線の延長（数値地図 2500） 
中心からの距離 メッシュ中心までの皇居周辺からの直線距離(数値地図 2500) 
リ
ン
ク
断
面
交
通
量
モ
デ
ル 
発
生
集
中 
商業・業務用地割合 道路沿道のうち商業・業務に利用されている土地の割合(細密数値情報) 
一般低層住宅地割合 道路沿道のうち一般低層住宅地に利用されている土地の割合(細密数値情報) 
密集低層住宅地割合 道路沿道のうち密集低層住宅地に利用されている土地の割合(細密数値情報) 
中高層住宅地割合 道路沿道のうち中高層住宅地に利用されている土地の割合(細密数値情報) 
駅の数 メッシュ内に存在する駅の数(GoogleMap) 
駐車場の数 メッシュ内に存在する駐車場の数(GoogleMap) 
重み付き幹線道路交通量 観測地点から近い順に 4つの幹線道路に 4，3，2，1と重みをつけて足し合わせた数値
(交通センサス、数値地図 2500) 
集
散 
道路幅員 調査対象の路線の平均幅員(GoogleMap) 
接続道路幅員 観測地点が存在するリンクから最短距離にある幹線道路の幅員(数値地図
2500,GoogleMap) 
幹線道路までの最短距離 観測地点が存在するリンクから最短距離にある道路までの距離 
平行リンク数 観測値点中心半径 100m以内の、対象リンクに平行するリンクの数 
通
過 
一方通行ダミー 対象リンクが一方通行のとき 1,一方通行でないとき 0をとるダミー変数(GoogleMap) 
見通し長 リンクの角度差 10°以内で接続しているリンクの総延長(数値地図 2500) 
リンク長 対象リンクの延長(数値地図 2500) 
制限速度 対象リンクの制限速度(GoogleMap) 
 
d) 土地利用方法が交通に与える影響 
本研究で利用した細密数値情報は三大首都圏を対象
にした、10ｍごとのメッシュ土地利用（17 分類）を
示したデータである。土地利用の形態をこれまでのよ
うに、商業用地が住宅地より多いか、といった質的変
数ではなく、商業用地や住宅地がどれほど含まれてい
るか、という量的変数としてとらえる事が可能になっ
ており、より交通に対しての土地利用の影響をより詳
細に考慮できるようになっている。細密数値情報の区
分と、104 メッシュ内で土地利用割合を表にまとめた。 
 
表‐4 土地利用の分類 
分類項目 （％） 分類項目 （％） 
山林・荒地等 2.7 商業・業務用地 16.8 
田 0.3 道路用地 16.8 
畑・その他農地 4.3 公園・緑地等 4.9 
造成中区 0.2 その他公共公益施設用地 10.7 
空地 4.7 河川・湖沼等 3.1 
工業用地 6.4 その他 0.7 
一般低層住宅 20.4 海 0 
密集低層住宅 4.6 対象外 0 
中・高層住宅 3.4 合計(個) 1040000 
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3.  分析結果 
(1)推計モデル作成結果 
 3 種類のモデルに対して、発生集中交通・通過交
通・集散交通のそれぞれを表わす変数から、多重共線
性や有意性に留意しながら変数選択を行い、重回帰分
析しモデルを作成した。 
a) メッシュ交通密度モデル作成結果 
表‐5 メッシュ交通密度モデル作成結果 
 細街路全体 支線 細線 
分
類 
変数 標準化 
回帰係数 
ｔ値 
標準化 
回帰係数 
ｔ値 
標準化 
回帰係数 
ｔ値 
発
生
集
中
・
通
過 
商業・業務用地割合 0.30 3.30   0.26 2.62 
一般低層住宅地割合 -0.12 -1.61 -0.29 -2.40 -0.18 -2.12 
密集低層住宅地割合   -0.22 -2.13   
中高層住宅地割合       
駅の数 0.16 2.33   0.16 2.08 
駐車場の数   0.49 3.80   
中心からの距離逆数 0.19 2.80     
集
散 
道路用地割合 0.27 3.79 0.15 1.12 0.28 3.52 
幹線延長       
支線延長   -0.17 -1.58   
細線延長 -0.14 -2.17   -0.15 -2.00 
修正済み決定係数 0.80 0.55 0.75 
サンプル数 104 51 104 
b)リンク支線交通密度モデル作成結果  
表‐6リンク支線交通密度モデル作成結果 
 支線 
分類 変数 
標準化 
回帰係数 
ｔ値 
発
生
集
中 
商業・業務用地割合   
一般低層住宅地割合   
密集低層住宅地割合   
中高層住宅地割合   
駅の数   
駐車場の数 0.38 7.59 
集
散 
道路用地割合   
道路幅員 0.32 6.46 
支線延長   
通過 
見通し長   
中心からの距離 -0.14 -2.50 
修正済み決定係数 0.46 
サンプル数 341 
c)リンク断面交通量モデル作成結果 
表-7 リンク断面交通量作成結果 
 細街路全体 支線 細線 
分類 変数 
標準化 
回帰係数 
ｔ値 
標準化 
回帰係数 
ｔ値 
標準化 
回帰係数 
ｔ値 
発
生
集
中 
商業・業務用地割合       
一般低層住宅地割合   0.19 1.48   
密集低層住宅地割合       
中高層住宅地割合     0.20 2.13 
駅の数 -0.33 -3.73 -0.28 -2.33 -0.25 -2.73 
駐車場の数 0.25 2.76 0.46 -3.10   
重み付き幹線道路交通量 0.15 1.89     
メッシュ内商業・業務用地割合       
メッシュ内住宅地割合       
集
散 
道路幅員 0.58 7.84 0.63 4.42 0.60 5.89 
接続道路幅員     0.23 2.45 
幹線道路までの最短距離       
平行リンク数       
通
過 
一方通行ダミ  ー -0.13 -1.70     
見通し長   -0.24 -1.89   
リンク長     -0.14 -1.37 
制限速度       
修正済み決定係数 0.56 0.56 0.49 
サンプル数 100 38 62 
どのモデルも共通して、道路の交通容量を表わす道
路幅員や道路面積といった変数の他に、駅数、駐車場
といった変数が共通して選択され、それらに大きく依
存していることがわかる。メッシュ単位での修正済み
決定係数は細街路全体で 0.80、リンク単位で 0.56とな
っており、メッシュ単位で交通を推計するモデルの方
が、リンク単位モデルよりも精度が高くなることが言
える。また、交通は支線と細線の分類に注目すると、
道路幅員や支線の影響が細線より小さく、駐車場数の
影響が細線よりも大きくなっており、支線と細線での
交通の特徴が異なっていることもわかる。 
(2)モデルの比較 
a) 速度の検討 
本研究のモデルは交通密度(台/km)を推計するモデ
ルと、断面一時間交通量(台/h)を求めるモデルとがあ
る。推計結果を同じ単位で比較するためには、交通速
度を仮定する必要がある。これまで、こういった際に
は、細街路交通は全てが 15km/h で走行すると仮定さ
れてきたが、本研究ではより詳細な速度仮定を置くた
めに、交通密度を利用し交通をいくつかのグループに
分け、それぞれに対して速度を仮定する、という方法
を行うことにした。利用したデータから交通量と交通
密度の両方が観測されているリンクを抽出し、交通密
度を速度仮定し、交通量を推定した時、どれほどの差
があるのか検証した。図 3に推定交通速度と、交通密
度観測値の関係を示した。 
 
 
 
 
 
図－3 推定交通速度と交通密度実測値の関係 
この関係から、交通密度をいくつかのグループに分
けそれぞれのグループの平均速度をそのグループ内に
属する交通の速度とすることにした。5 つのグループ
分けの方法を行い、それぞれの交通量と、交通密度に
推定速度を乗じて求めた交通量との誤差は以下のよう
になった。 
表‐8 検証と誤差率のまとめ 
検証 ① ② ③ ④ ⑤ 
誤差率 0.41 0.33 0.54 0.34 1.13 
今回は仮定する速度として７km/h から 34km/h と、
現実の現象と矛盾しない値を示し、また、誤差率も低
い検証④の交通密度仮定を、採用することにした。検
証④での仮定でした交通速度で、交通密度を交通量に
変換した値と、交通量実測値の散布図を以下に示す。 
 
 
 
 
 
図-4 推定断面交通量と断面交通量実測値の関係 
 
b) 支線モデルの精度の比較 
支線に対してどのモデルの推計が妥当であるかを明
らかにするため、メッシュ交通密度推計値、リンク交
通密度推計値、リンク断面交通量推計値について精度
の比較を行う。メッシュ内全ての支線リンクについて
交通密度、断面交通量を推計し、その後メッシュ単位
表-9 仮定した速度 
交通密度(台/km) 仮定速度(km/h) 
～15 34 
～26 24 
～55 15 
55以上 7 
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交通密度に変換することで、実測値のあるメッシュ単
位交通密度との比較し、精度の検証を行った。リンク
交通密度、リンク断面交通量をメッシュ交通密度に変
換する式は以下に示した。 
メッシュ交通密度（リンク交通密度から変換）=
∑リンク交通密度推計値×リンク延長
メッシュ内全支線延長
 
メッシュ交通密度(断面交通量から変換) =
∑
リンク断面交通量推計値
仮定速度
×リンク延長
メッシュ内全支線合計延長
 
 以上のようにして変換した値と、メッシュ交通密度
実測値の散布図を図 5，6 に、メッシュ交通密度を直
接推計した推計値と交通密度実測値を図 7に示す 
 
 
 
 
  
図-5 リンク交通密度からの変換結果   図-6 断面交通量からの変換結果 
 
図-7 メッシュ交通密度直接推計結果 
 ここでは推計値と実測値の一致度合を表わすため、 
誤差率=∑|推計値−実測値| ∑実測値⁄  
とし、誤差率が小さなモデルが精度の高いモデルと考
えた。実測値との誤差率が、メッシュ交通密度(リン
ク交通密度から変換)では、0.33、メッシュ交通密度
(断面交通量から変換)では 0.45、メッシュ交通密度を
直接推計した推計値では 0.40 となった。これらから
メッシュ単位の交通密度を推計する際には、リンク毎
の交通密度を推計した後、速度仮定を置き、メッシュ
単位に変化する方法が妥当であると考えられる。 
続いて、リンク交通密度推計値と、リンク断面交通
量推計値の精度の検証を行った。図 8はリンクごとに
リンク断面交通量を推計した後、前章のような速度仮
定を置き、リンク単位交通密度に変換した値と、リン
ク単位交通密度の実測値の散布図。図 9はリンク交通
密度を直接推計した値と実測値の散布図である。 
 
図-8 断面交通量からの変換結果   図-9 リンク交通密度からの変換結果 
図 8では誤差率は 0.44、図 9では 0.43となり、精度は
ほとんど同じである。しかしながら、図 9では図 8よ
り交通密度が大きなリンクでは過小に評価しやすい傾
向があるため、交通密度の大きなリンクでは、交通量
を推計した後、速度仮定を行い、交通密度を求める方
法が妥当だと考えられる。 
c)細線モデルの精度 
 細線モデルに関しては修正済み決定係数がメッシュ
単位交通密度で 0.75、リンク断面交通量で 0.49となっ
ており、メッシュ全体での推計を行う方が精度は高く
なっている。データの単位や数など異なるため、一概
にいう事はできないが、対象範囲の広いメッシュ単位
での推計が精度が高くなっている。 
 
(４) 交通密度調査報告書での観測地点以外の推計 
松村らが調査を行ったデータを利用し、今回のモデ
ルが、他の観測地でも利用できるかを検証する。断面
交通量モデルを用いて推計した交通量と、観測値の散
布図を以下に示す。東京都内ではあるが、今回利用し
たデータの観測地点とは別の観測地点となっている。 
 
図-10 観測された12時間交通量との比較 
断面交通量モデルは 1時間交通量を求めるものであ
り、観測値は 12 時間交通量を観測している。そこで
推定値を 12 倍したものと比較を行ったところ誤差率
は 1.01 となった。精度の良い結果とは言い難いが他
の地点でもある程度の推計が可能であることが言える。 
 
4. 結論と課題 
 本研究では東京都内における交通量推計について、
メッシュ単位での交通密度推計を行う際に妥当だと考
えられる方法、また、これまでよりも妥当だと考えら
れる速度仮定の案を示した。リンク単位での推計につ
いては、精度の問題を残している。本研究で示した 3
つのモデルを組み合わせることでより妥当な推計を行
うことができる可能性も考えられる。 
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